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Empfehiungen

der Ausschiisse

Zur

Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)

Punkt der 610. Sitzung des Bundesrates am 16. Mirz 1990
A,

Der federfiihrende Ausschuf fiir Verkehr und Post (vp),

der FinanzausschuB (Fz),

der AusschuBl fir Jugend, Familie, Frauen und Gesundheit (G),

der AusschuB fiir Innere Angelegenheiten (In)

und der Ausschull fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (n)
empfehlen dem Bundesrat, der Verordnung gemi#BR Artikel 80
Abs. 2 des Grundgesetzes mit folgender MafRgabe zuzustimmen:

1. § 1 Abs. 2

In § 1 ist Absatz 2 wie folgt zu fassen:

"(2) Die Anderung einer Strafie oder eines Schienenweges ist we-
sentlich, wenn durch sie eine wahrnehmbare Erhdhung des Geriusch-
pegels hervbrgerufen werden kann. Eine wesentliche Anderung liegt
immer vor, wenn

1. durch einen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von
dem zu Zndernden Verkehrsweg ausgehenden Larms um mindestens
3 Dezibel (A) erh8ht werden kann oder
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(noch Ziff. 1)

2. eine bestehende StraBe um einen oder mehrere durchgehende Fahr—
streifen oder ein bestehender Schienenweg um ein oder mehrere
durchgehende Gleise erweltert wird oder

3. der Beurtellungspegel des von dem zu dndernden Verkehrsweg
ausgehenden Lirms nach dem Eingriff auf Dauer die Immissions-
grenzwerte nach § 2 Abs. 1 um 3 Dezibel (A) iibersteigt; es
sei denn, bei den betroffenen Gebieten handelt es sich um
Industriegebiete.".

Begriindung: ¢

Der Begriff der wesentlichen Ande-
rung kann durch eine Rechtsverord-
nung nach § 43 BImSchG nicht einge-
schridnkt, sondern allenfalls klar-
stellend konkretisiert werden. Ober
eine derartige Klarstellung geht

die Fassung der Vorlage

jedoch weit hinaus. Da anzunehmen
ist, daB der Gesetzgeber den Begriff
der wesentlichen Anderung in § 41
Abs. 1 BImSchG nicht grundlegend
anders definieren wollte als in

§$ 15 BImSchG, kann es nur darauf
ankommen, ob durch eine Anderung
AnlaB fiir eine Priifung des Ent-
stehens schiidlicher Umwelteinwir-
kungen gegeben wird. AnlaB fiir eine
derartige Pritfung besteht aber

schon dann, wenn zusitzliche und

tlir Dritte wahrnehmbare Geriuschs
auftreten kénnen. Ob dies durch
einen "erheblichen” baulichen Ein-
griff geschieht, ist allein nicht
ausschlaggebend; wle bei § 15 BImSchG
kommt es in erster Linie auf die
Buswirkungen und nicht nur auf den
mit der Anderung verbundenen Aufwand
an,
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Dieser Empfehlung widersprechen der federfiihrende Ausschuf
fiir Verkehr und Post und der Finanzausschuf mit folgender

Begriindung (Fz):

Allgemeiner Teil:
Die Empfehlungen fithren

- gegenlber der Vorlage der Bundesregierung nochmals
zu einer wesentlichen Ausweitung und Erhthung der
Larmschutzanforderungen und damit

- zZu weiteren erheblichen Haushaltsmehrbelastungen bei Bund, Lindern

und Kommunen,

- dazu, daB Bau- oder Unterhaltungsvorhaben kiinftig wegen der

damit verbundenen Kosten unterbleiben (kontraproduktive
Wirkung), '

- zu Problemen bei der technischen Realisierbarkeit der Lirm-
schutzmaBnahmen (nicht Uberall sind die flichenmidBigen
und st@dtebaulichen Voraussetzungen fiir die dann zur Ein-
haltung der Grenzwerte notwendigen LirmschutzmaBnahmen vor-
handen, z.B..flir Tunnell@sungen, Einhausungen, L&rmschutz-
wille usw.).

Im einzelnen:

Diese Empfehlungen(Neufassung von § 1 Abs. 2) sehen Anderungen
gegenidber der Regierungsvorlage vor, die die Lirmschutzanforde-
rungen wesentlich erhdhen wirden:

Insbesondere: )

§ 1 Abs. 2 Satz 1 der Neufassung, wonach eine Anderung

bereits dann wesentlich sein soll, wenn durch sie "eine

wahrnehmbare Erhdhung des Gerduschpegels hervorgerufen
werden kann”,und § 1 Abs. 2 Satz 2 Nr. 3 der Neufassung, der
die Lirmschwelle, ab der die LA&rmschutzverordnung greift,
gegenliber § 1 Abs. 2 Satz 2 der Regierungsvorlage deutlich
reduziert. Der FinanzausschuB hat deshalb eine

Streichung der Definition zur "wesentlichen Rnderung” in

§ 1 Abs. 2 Satz 1, 2. Alt. und Abs. 2 S. 2 der Regierungs-
vorlage empfohlen.
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bei An-
nahme

entfillt
Ziff, 3

2.

Begriindung (VP):

Die Anderungsempfehlung in § 1 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1
enthilt eine Kannvorschrift, die nicht der erforder-
lichen Rechtsklarheit entspricht. Eine wesentliche
KEnderung im Sinne von § 41 BImSchG ist nur ein
baulicher Eingriff in den Verkehrsweg.

Satz 7 Nr. 3 wird durch die Verordnungsermichtigung
nicht gedeckt.

§ 1 Abs. 2

In § 1T Abhs. 2 werden

- in Satz 1 Nr. 2 die Worte
"oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder
mindestens 60 Dezibel (A) in der Nacht"

s0owie
- der Satz 2

gestrichen.

Begriindung: o

Regelungsgegenstand der Verordnung ist entsprechend
der Erm#chtigung in § 41 i.Vv.m. § 43 Abs. 1 Satz 1
Nr. 1 BImSchG die L#rmvorsorge beim Bau und der
wesentlichen XAnderung von Straﬁen- und Schienenwegen.
Bei den o.g. Definitionen der wesentlichen Knderung
steht demgegenitiber eindeutig die L&rmsanierun fur
die das BImSchG keine Ermichtigung enthilt, im
Vordergrund. Danach k&nnen minimalste Pegelerh8hungen
durch einen "erheblichen baulichen Eingriff" bei
entsprechend hoher L#rmvorbelastung erhebliche Ver-
kehrsldrmschutzmalnahmen ausl&sen.

Die Fdlle, in denen Li#rmvorsorgemaBnahmen erforderlich
sind, weil der ©bauliche Eingriff zu merklichen
PegelerhShungen filhrt, sind bereits durch Absatz 2
Satz 1 Nr. 2, 1. Alternative abgedeckt.
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Absatz 2 Nr. 2 Satz 2 ist auBerdem schon deshalb
abzulehnen, weil der Regelungsinhalt unklar ist. Nach
dem Wortlaut sind bei der Ermittlung des Beurteilungs-
pegels auch externe, nicht mit dem Verkehrsweg
zusammenh#ngende Lirmquellen mitzuberficksichtigen, da
Satz 2 im Gegensatz zu Satz 1 nicht auf den Beurtei-
lungspegel des von dem zu #ndernden Verkehrsweg
ausgehenden Verkehrsldrms abstellit. Diese extensive
Definition der wesentlichen XAnderung ist abzulehnen.
Die StraBenbaulasttriger wilirden damit aus AnlaB
baulicher MafBlnahmen zu Lirmsanierungsmaflnahmen an
Verkehrswegen verpflichtet, die durch andere Lirmquel~
len ausgeldst werden.

Im Ubrigen w#re Satz 2 Uberfliissig, weil bereits in
Satz 1, 2. Alternative ("... oder auf mindestens
erh8ht wird'") enthalten.

Dieser Empfehlung widersprechen der federfiihrende Ausschuf
fiir Verkehr und Post und der AusschuR fiir Umwelt, Naturschutz

und Reaktorsicherheit mit folgender

Begriindung:

Die Rechtsprechung hat zur Lirmvorsorge immer gerech-
net, daB bei Gelegenheit eines erheblichen baulichen
Eingriffs ein unzumutbarer Zustand in bezug auf
Verkehrsldrm beseitigt werden muBl, selbst wenn hdrbare
Lirmerh8hungen nicht eintreten. Dieser Verpflichtung
kann sich auch der Verordnungsgeber nicht entziehen.
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In
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3. 4§ 17Abs.”2”$aﬁzrz

In § 1 Abs. 2 Satz 2 sind die Worte

"ein Beurteilungspegel”

durch die Worte

"der Beurteilungspegel des von dem zu Zndernden Verkehrs-
weg ausgehendeh Verkehrslirms"

zu ersetzen.

Begriindung:

Fir die Beurteilung nach § 1 Abs. 2, ob eine wesent-
liche Anderung vorliegt, sowie flir die Bemessung des
Schallschutzes nach § 2 ist ausschlieBlich der Beur-
teilungspegel des von dem neu zu bauenden oder zu
findernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslirms maR-
geblich. Dies muB in § 1 Abs. 2 Satz 2 ebenso
kiargestellt sein, wie bereits jetzt in § 1 Abs. 2
Satz 1 Nr. 2. Bei einem unterschiedlichen Wortlaut
dieser beiden S#tze besteht sonst die Gefahr, daB
insoweit auf einen unterschiedlichen Inhalt geschlos-
sen wird. Insbesondere ist zu vermeiden, daB Summen-
pegel aus der Oberlagerung mit dem Verkehrslirm
vorhandener Verkehrswege der Beurteilung nach § 1
Abs. 2 Satz 2 zugrundegelegt werden. Dies liefe
némlich auf eine Lirmsanierung bestehender Verkehrswe-
ge hinaus, ffir die § 41 in Verbindung mit § 43 Abs. 1
Satz 1 Nr. 1 BImSchG keine Ermichtigung enth#ilt.
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4. Zu § 2 Abs. 1

G § 2 Abs. 1 ist wie folgt zu fassen:
Bei Annahme
;?gmét,) "(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schi#dlichen Umwelt-

einwirkungen durch Verkehrsgerfusche ist sicherzustellen,
daB der Beurteilungspegel einen der folgenden Immissions-
grenzwerte nicht {iberschreitet:

a) Beil dem Bau in niéﬁﬁmiaghvcfbelééﬁétgﬁ séSEEEéA'
© Tag Nacht

1. an Krankenh3usern, Schulen, Kurheimen
“und Altenheimen
50 Dezibel (A) 40 Dezibel (a)
2. in reinen und allgemeinen Wohngebieten
und Kleinsiedlungsgebleten

55 Dezibel (A) 45 Dezibel (A)
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und
.Mischgebietgp .
60 Dezibel (A) : 50 Dezibel (A)
4. in Gewerbegebieten )
65 Dezibel (A) 55 Dezibel (A)

Ein Gebiet gilt als nicht larmvorbelastet, wenn die vor
dem Bau vorhandene Lirmbelastung (Mittelungspegel) einen

der jeweils genannten Imnissionsgrenzwerte nicht iber-
stelgt.

*) Ziffern 4 wund 5 wunterscheiden sich im Hinblick auf
die besonders schutzwiirdigen Gebiete.



{noch Ziff. 4)

b} Bel dem Bau in lirmvorbelasteten Gebieten und bei der we-
sentlichen Anderung o :

1. an Krankenh&usern; Schulen, Kurheimen

Tag

und Altenheimen
54 Dezibel [A)

in reinen und allgemeinen Wohngebieten

und Kleinsiedlungsgebieten
59 Dezibel {A)

. in Xerngebieten, Dorfgebieten und

Mischgebieten
64 Dezibel (A)
in'Gewerbegebiaten
69 Dezibel (A)

Begrilndung:

Die in der Verordnung genann-

Nacht

44 Dezibel (RA)

49 Dezibel (A)

54 Dezibel {(A)

59 Dezibel {A)"

ten Immissionsgrenzwerte sind
ein fiir lirmvorbelastete Gebie-
te gerade noch tragbarer Kom-
promi8 zwischen den Belangen
des Immissionsschutzes und den
Belangen des Vcrkehrswesens. Ent-
sprechend dem Urteil des Bup-
desverwaltungsgerichts vom 22.
Mai 1987 (BVerwGE 77, 295) sind
fiir unvorbelastete Gebiste mit
uneingeschrénkter Wohnnutzung
niedrigere Immissionsgrenzwerta

festzulegen. Beil besonders

schutzwlirdigen Gebieten soll
grundsitzlich sichergestellt

werden, daB ungestdrte Kommu-~
nikation am Tage und ungestidr-

ter Schlaf bei Nacht fir den '
durchschnittlich empfindlichen
Ldrmbetroffenen m&glich ist.
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(noch Ziff. 4}

Rach Ergebnissen der Lirmwir-
kungsforschung sollte daher ein
Mittelungspegel von 55 AB[A) am
Tage bzw. 45 &B{(A) bei Nacht
nicht Uberschritten werden. Die
Grenzwerte der Verordnung {iber-
schreiten diese Werte inshe-
sondere fiir Wohngebiete erheb-
liCh . .

Die erhdhte Schutzwlirdigkeit -
der jewells unter Nr. 1 ge-
nannten Einrichtungen vor L¥rm-
- einwirkungen erfordert dariiber
hinaus deutlich geringere Im-
missionsgrenzwerte als fir
reine Wohngeblete vorgesehen
sind. Auch nach der TA LErm als
Allgemeiner Verwaltungsvor-
schrift zum BImSchG liegt der
entsprechende Schutzanspruch um
5 @B{A) hdher gegeniiber reinen
Wohngebieten. Die Immissions-
grenzwerte sind deshaldb ent-
sprechend herabzusetzen.

5. § 2 Abs. 1

U
In § 2 ist Absatz 1 wie folgt zu fassen:
EZFiﬁft "(1) Zum Schutz der Nachbarschaft vor schiddlichen Unweltein-
nahme von wirkungen durch Verkehrsgeriusche ist sicherzustellen, daf
Ziff, 4 '

der Beurteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenz-
werte nicht Uberschreitet:

a) bei dem Bau in nicht ldrmvorbelasteten Gebieten

Tag Nacht

1. an Krankenhiusern und in Xurgebieten
55 Dezibel (A) 45 Dezibel (A)
2. in reinen und allgemeinen Wohnge-

bieten und Kleinsiedlungsgebieten
sowie an Schulen und Altenheimen

535 Dezibel (A) 45 Dezibel (A)
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(noch Ziff. .5)

3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und
Mischgebieten -
60 Dezibel (A) 50 Dezibel {A)

4. in Gewerbegebieten :
65 Dezibel (A) 55 Dezibel (A).

Ein Gebiet gilt als nicht lirmvorbelastet, wenn die vor
dem Bau vorhandene Lirmbelastung (Mittelungspegel) einen
der jeweils genannten Immissionsgrenzwerte nicht {iber-
steigt. '

b) bei dem Bau in lirmvorbelasteten Gebieten und bei der we-
sentlichen Anderung

Tag Nacht

1. an Krankenh3usern und in Kurgebieten
55 Dezibel (A) 45 Dezibel (A)

2. in reinen und allgemeinen Wohnge-
bieten und Kleinsiedlungsgebieten
sowie an Schulen und Altenheimen

59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)
3. in Kerngebieten, Dorfgebieten und

Mischgebieten

64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)

4, in Gewerbegebieten
69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A}.".
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(noch Ziff. 5)

Begriindung:

Die in der Verordnung genann-
ten Immissionsgrenzwerte sind
ein fiir ldrmvorbelastete Gebie-
te gerade noch tragbarer Kom-
promiB zwischen den Belangen
des Immissionsschutzes und den
Belangen des Verkehrswesens. Ent-
sprechend dem Urteil des Bun-
desverwaltungsgerichts vom 22.
Mai 1987 (BVerwGE 77, 295) sind
flir unvorbelastete Gebiete mit
uneingeschrankter Wohnnutzung
niedrigere Immissionsgrenzwerte
festzulegen. Bel besonders
schutzwiirdigen Gebieten soll
grundsitzlich sichergestellt

. Wwerden, daB ungestdrte Kommu-
nikation am Tage und ungestdr-
ter Schlaf bei Nacht fiir den d
durchschnittlich empfindlichen
Lirmbetroffenen mdglich ist.

Hach Ergebnissen der Lirmwir-
kungsforschung sollte daher ein
Mittelungspegel von 55 dB(A) am
Tage bzw. 45 dB{A) bei Nacht
nicht Uberschritten werden. Die
in der Vorlage enthaltenen Grenz-
werte liberschreiten diese Werte
insbesondere fiir Wohngebiete er-
heblich.

Die erhdhte Schutzwlirdigkeit
der jeweils unter Nr. 1 ge-
nannten Einrichtungen vor Lirm-
- einwirkungen erfordert dariiber
hinaus deutlich geringere Im-
missionsgrenzwerte als fiir
reine Wohngebiete vorgesehen
sind. Auch nach der TA Lirm als
Allgemeiner Verwaltungsvor-
schrift zum BImSchG liegt der
entsprechende Schutzanspruch um
5 dE(A) hoher gegeniiber reinen
Wohngebieten. Die Immissions-
grenzwerte sind deshalb ent-~
sprechend herabzusetzen.



(noch Ziff. 5) )
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Den Empfehlungen unter Ziffern 4 und § widerspricht der
Finanzausschull mit folgender

Begrindung:
Allgemeiner Teil: (siehe Widerspruch zu Ziffer 1)

In einzelnen:

Diese Empfehlungen (Neufassung von § 2 Abs. 1 der Vorlage)
sehen eine weitere Absenkung der Immissionsgrenzwerte gegeniiber
der Regierungsvorlage vor:

- Bereits die Grenzwerte der Regierungsvorlage sind gegen-
UGber den Werten der geltenden Verwaltungspraxis erheblich
abgesenkt. Die bisherigen Praxiswerte sind das Ergebnis
wissenschaftlicher und praktischer Erkenntnisse aus dem
Gesetzgebungsverfahren zu dem gescheiterten Verkehrsliirm-
schutzgesetz, die bereits 1980 ein KompromiB zwischen den
Forderungen der Umweltseite, einerseits und der

Finanzierbarkeit andererseits waren.

- Die Immissionsgrenzwerte sind nur zusammen mit dem Ver-
fahren zur Ermittlung der Immissionen aussagekriftig.
Die in der Regierungsvorlage vorgesehenen Hnderungen
hierzu filihren bereits zu einer Verschirfung der Lirm-
schutzanforderungen um durchschnittlich 3 dB (A).

- Eine weitere Absenkung ist im Ubrigen nicht vertretbar, weil
technisch nicht mehr realisierbar.

- Die von den Ausschilssen G und U empfohlene Ahsenkung
der Grenzwerte wiirde die ohnehin schon hohen Mehrkosten
der Regierungsvorlage um bis zu 50 v. H. weiter erhé&hen.
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§ 2 Abs. 2

In § 2 Abs. 2 ist Satz 2 wie folgt zu fassen:

"Sonstige in Bebauungsplinen festgesetzte Flichen sowie Flichen,
ftir die keine der tatsichlichen Nutzung entsprechenden Fest-
setzungen bestehen, sind nach Absatz 1 unter Beriicksichtigung
der vorgesehenen baulichen Entwicklung des Gebietes entspre-
chend der Schutzbediirftigkeit zu beurteilen.".

Begriindung:

§ 2 Abs. 2 der Verordnung und die
Begriindung erwecken den Eindruck,
dafl lediglich bauliche Anlagen und
Gebiete im Sinne der Baunutzungs-
verordnung schutzwiirdig sind.

Die geidnderte Formulierung
soll sicherstellen, dafl auch
Kleingartenanlagen, Friedhdfe
und bestimmte Erholungsgebiete
- insbesondere in Ballungsge-
bieten - wvor Lirm geschiitzt
werden, damit u.a. ihre Erho-
lungsfunktion erhalten bleibt.
Larmschutz fiir die genannten:
Flachen stellt zugleich einen
Beltrag zum Schutz der Gesund-
heit der Besucher und Erholungs-
suchenden dar.

Die Regelungen iiber die Zuordnung
zu den Immissionsgrenzwerten in Abs. 1
sind dariiber hinaus auch fiir vom
Bebauungsplan abweichende, tat-
sdchliche bauliche Nutzungen zu
treffen. Hierbei und auch beim
Fehlen von Bebauungsplinen ist
auch eine vorgesehene bauliche
Entwicklung zu berilicksichtigen
(vgl. auch Nr. 2.322 TA Lirm).
Insofern wird auch die Auffassung
der Bundesregierung in der Begriin-

dung zur Verordnung auf Seite 36 der
Vorlage nicht geteilt, daf Lirm-
schutz nicht erforderlich ist, so-
weit keine Nachbarschaft besteht.

Im ibrigen sollte Wohngebieten unab-
hdngig von ihrer Lage im Innen~ oder
Auflenbereich der gleiche Schutzan-
spruch zukommen.
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Dieser Empfehlung widerspricht der FinanzausschuBl mit folgender

Begriindung:

Allgemeiner Teil: (siehe Widerspruch zu Ziffer 1)

Im einzelnen:

Diese Empfehlung (Neufassung von § 2 Abs. 2 Satz 2 der Vorlage)
sieht vor, dal Kleingartenmanlagen, Friedhdfe usw. vor Larm

geschiltzt werden sollen. Die gebletsmdBige Ausweltung ist abzu-
lehnen; auch beim Verkehrsldrmschutz missen die verfigbaren Mit-
tel auf die unbedingt notwendigen MaBnahmen konzentriert werden.

7. Anlage 1

In den in Anlage 1 zur Verordnung in den erginzenden Erldu-
terungen zum Berechnungsverfahren (Seite 7 der Vorlage,
drittletzter Absatz) in Bezug genommenen und mit Schreiben
des Bundesministers filr Verkehr vom 18.01.1990 {ibermittel-
ten Richtlinien fir den LArmschutz an StraBen - Ausgabe
1990 - RLS-90 ist in Abschnitt 4.4.1.1.1, Seite 31, an die
Erlduterungen filir p folgender Satz anzufiigen:

"Sofern entsprechende Zahlen vorliegen, sind Busse und Motor-

rider wie Lkw zu bewerten.".

Begriindung: , i

Busse und Motorrider erzeugen sowochl bel
Beschleunigungsvorgidngen als auch bei hoheren
Geschwindigkeiten Emissionspegel, die mit
ihrer Hohe und Stdrwirkung mit denen von
Lastkraftwagen vergleichbar sind. Sofern
Zahlenwerte iber die Verkehrsmengen fiir Busse
und Motorrider im Einzelfall bereits vorlie-
gen, dient die Ergdnzung der Klarstellung, um
zu vermeiden, daB sie in Unterbewertung der
tatsidchlichen Belastung den Verkehrsmengen
fiir Personenkraftwagen zugeschlagen werden.
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8. Anlage 1

In den in Anlage 1 zur Verordnung in den erginzenden Erlidu-
terungen zum Berechnungsverfahren (Seite 7 der Vorlage,
drittletzter Absatz)} in Bezug genommenen und mit Schreiben
des Bundesministers fiir Verkehr vom 18.01.1990 libermittel-
ten Richtlinien fiir den LAZrmschutz an Straflen - Ausgabe
1990 -~ RLS-90 ist in Abschnitt 4.4.1.1.3, Seite 33, die
Tabelle 4 mit Bezug auf‘DStro durch folgende FuBlnote zu
ergidnzen:

"x) Fiir lirmmindernde StraBencoberflichen, bei denen aufgrund
neuer bautechnischer Entwicklungen eine dauerhafte Lirm-
minderung nachgewiesen ist, k&nnen auch andere Korrektur-

werte D, beriicksichtigt werden ..

Begriindung:

Die Bekdmpfung des Lirms an der Quelle ist
von vorrangiger Bedeutung vor baulichen
Schutzeinrichtungen. Dies gilt sowohl fiir die
Antriebs- als auch filir die Reifenfahrbahnge-
radusche. Mit den offenporigen Asphalten sind z.B.
bereits Straflencberlidchen entwickelt und flr
die Praxis anwendbar geworden, die zu Pegel-
minderungen von 3 bis 5 dB(A) fiilhren. Diese
Entwicklung ist in Tabelle 4 zu beriicksichti-
gen, da diese sonst unvollstdndig widre. Nach

den bisherigen schalltechnischen Untersuchun-
gen ist fiir offenporige Asphalte bei zunldssi-
gen Geschwindigkeiten ber 60 km/h eine Kor-

rektur D,,, von minus 3 Dezibel(A) gesichert.

Die Formulierung als Fufllnote erlaubt es,

kiinftige bautechnische Entwicklungen zu
beriicksichtigen.
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9. Anlage 1 Diagramm II

u

Tusammen— In Anlage 1 sind in das Diagramm II zusitzlich die Kurven

hang mit fiir 40 ka/h und inzufs

Zif%. 10 m/ 350 km/h einzufiigen.
Begriindungs:
Das Verfahren der langen geraden Strafle kann
in innerdrtlichen Bereichen eher Anwendung
finden, in denen niedrigere Geschwindigkeiten
als 50 km/h auftreten kdnnen. Durch die Er-
gdnzung wird inhaltliche Ubereinstimmung mit
der Fassung der RLS 90 hergestellt.

10. Anlage 1 Tabelle B
3]

bei An- In Anlage 1 ist Tabelle B wie folgt zu fassen:

nahme

entf4llt

Ziffer 11

"xgkgl;g_ﬁ: Korrektur Dgtro fir unterschiedliche Strafen-
oberflachen
StraSenoberfliche ' Dgtroijin dB(A) bei zuldssiger

Héchstgeschwindigkeit von
30 km/h | 40 km/h § = 50 km/h

nicht geriffelte GuBasphalte, Asphalt-
betone oder Splittmatixasphalte 0 (4] )

geriffelte GuBasphalte oder Betone 1,0 1,5 2,0

Pflaster mit ebener Oberfliche

sonstiges Pflaster 3,0 4,5 6,0

“'Fiir lérmmindern@e Stralenoberflichen, Sei denen aufgrund
neuer bautechnischer Entwicklungen eine dauerhafte Lirmmin-

derung nachgewiesen ist, kdnnen auch andere Korrekturwerte
Dio beriicksichtigt werden.”

Begrii

D;e zusdtzlichen Werte fiir Dywer Soweit sie
Nicht die FuBnote betreffen, sind eine Folge-
dnderung zur Anderung des Diagramms ]

der Anlage 1 zur Verordnung.
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Die Fullnote ist veranlaBt, weil die Bekamp-
fung des Lirms an der Quelle von vorrangiger
Bedeutung vor baulichen Schutzeinrichtungen
ist. Dies gilt sowohl fiir die Antriebs- als
auch fiir die Reifenfahrbahngeriusche. Mit den
offenporigen Asphalten sind z. B. bereits Stra-
Benoberlichen entwickelt und flir die Praxis
anwendbar geworden, die zu Pegelminderungen
von 3 bis 5 dB(A) fithren. Diese Entwicklung
ist in Tabelle B zu beriicksichtigen, da diese
sonst unvollstindig wire. Nach den bisherigen
schalltechnischen Untersuchungen ist fir

of fenporige Asphalte bel zulissigen Geschwin-
digkeiten iiber 60 km/h eine Korrektur D, von
minus 3 Dezibel (A) gesichert. Die Formulie-
rung als Fufllnote erlaubt es, diese und andere
kiinftige bautechnische Entwicklungen zu berick-
sichtigen.

11. Anlage 1 Tabelle B

In Anlage 1 ist in Tabelle B in der Uberschrift (Zeile 1
der Tabelle} der Hinweis "DStro in dB(A)" durch den

Hi?weis "DStrO*) in dB(A) zu ersetzen und folgende
Fuflinote anzufiigen:

"*} Flir lirmmindernde StraBenoberflichen, bei denen auf-

grund neuer bautechnischer Entwicklungen eine dauerhaf-
te Lirmminderung nachgewiesen ist, k&nnen auch andere
Korrekturwerte Dg. ., berlicksichtigt werden, z. B. fur
offenporige Asphalte bei zulissigen Geschwindigkeiten
)60 km/h -3 dB(A)}.",



(noch Ziff. 11) - 18 -

Begriindung: .

Die Bekimpfung des Lirms an der Quelle 1ist von
vorrangiger Bedeutung vor baulichen Schutzeinrichtun-
gen. Dies gilt sowohl fiir die Antriebs- als auch flr
die Reifen~Fahrbahngerf#usche. Mit den offenporigen
Asphalten sind bereits StraBenoberflidchen entwickelt
und fir die Praxis anwendbar geworden, die zu
Pegelminderungen von 3-5 dB{A) fithren. Diese Entwick-
lung 1ist 1in Tabelle B zu beriicksichtigen, da diese
sonst unvollstindig wdre. Nach den bisherigen schall=-
technischen Untersuchungen ist filr offenporige Asphal-
te bei zul#ssigen Geschwindigkeiten tiiber 60 km/h eine
Xorrektur DSt von -3 Dezibel (A) gesichert. Die
Formulierung J%% FuBnote erlaubt es, dariber hinaus
kiinftige bautechnische Entwicklungen - auch bei ande-
ren StraBenoberflichen - zu berlicksichtigen.

12. Anlage 1 Diagramm III

In Anlage 1 ist im Diagramm III das eingefiigte Bild zu streichen.

Begriindung;

Das Bild ist unrichtig, weil es nicht zu-
treffende Bezeichnungen enthilt. Zudem ist es
entbehrlich, weil die im Diagramm verwendeten
Groflen im Text der Anlage 1 erliutert sind.
Burch den Verzicht auf das Bild wird inhalt-

liche Ubereinstimmung mit der Fassu
n -
30 hergestellt. § der RIS

U 13. Anlage 1 Diagramm IV

In Anlage 1 ist im Diagramm IV die bildhafte Darstellung
der Funktion an die Berechnungsformel fiir DBM anzupassen.

Begriindung:

Die Rurvenscharen im Diagramm IV geben nicht
die Ergebnisse der zugrundegelegten Formel
wieder. Durch die Anderung wird eine inhalt-
liche #bereinstimmung mit der Fassung der RLS-
90 hergestellt.
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14. Anlage 2

15.

Die in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliduterungen zu
"DB..." und den erginzenden Erliuterungen zum Berechnungs-
verfahren (S. 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug genommene
und mit Schreiben des Bundesministers filir Verkehr vom
18.01.1990 i{ibermittelte Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1590 -~
Schall 03 ist in Abschnitt 5, Seite 11, die Formel (1)
durch das Summationsglied Dp, 2u erginzen, welches den
EinfluB der Kurven auf den Emissionspegel berlicksichtigt.
DRa ist in die Tabelle 1 auf Seite 4 mit entsprechender
Erliduterung aufzunehmen.

- Begriindung:
An Schienenwegen mit Radien R <300 m ist mit
hdufigen, bei Radien zwischen 300 und 500 m
mit gelegentlichem Kurvenquietschen zu rech-
nen. Der damit verbundenen Erhdhung des Emis-
sionspegels ist Rechnung zu tragen (vgl.
Abschnitt 5.8 der Schall 03).

Anlage 2

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliduterungen
zu "DB...” und den ergidnzenden Erlduterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr
vom 18.01.1990 {ibermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist der Abschnitt 5.6 "Einflufl von Briicken"

wie folgt zu fassen:



(noch Ziff. 15)
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" Der Einfluf@ von Briicken wird durch einen Zuschlag in (1) von
Dar* 3 DB fiir die Gleise auf der Briicke beriicksichrigt..

Begriinduna:

§ 3 satz 1 der Verordnung verlangt eine Berechnung
des Schallpegels. Messungen fiir bescndere Fille
sind nicht vorgesehen. Auch enthdlt die in der
*Schall 03" Nr. 5.6 Satz 2 zitierte "akustik 07"
(Quelle /6/) keine besondere reproduzierbars Me3-
vorschrift f£ilr Briicken. :

Daher sollte es fir bestehende und geplante Briicken
bei der Berechnung bleiben. '

Tﬁ.Anlage 2

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erl3utverungen
Zu "DB...” und den ergidnzenden Erlduterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2} in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr
vom 18.01.1990 tbermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist nach Abschnitt 5.7, Seite 15. folgender
Abschnitt einzufiigen:

"5.8 EinfluB der Kurven

Treten beim Befahren enger Kurvenradien Quietschgeriusche
auf, so sind - soweit sie nicht durch technische Mafinahmen
ausgeschlossen werden k&nnen - bei Xurvenradien < 300 m fiir
den gesamten Kurvenabschnitt D,, = 8 dB, bei Kurvenradien mit
300 m < R < 5300 m flir den gesamten Kurvenabschnitt D, = 3 dB
in Ansatz zu bringen.'.

Begriindung:
An Schienenwegen mit R < 300 m ist mit

hdufigem, bei Radien zwischen 300 m und
500 m mit gelegentlichem XKurvenquiet-
schen zu rechnen. Der damit verbundenen
Erhdhung des Emissionspegels ist durch
einen Zuschlag von 8 dB bzw. 3 dB Rech-
nung zu tragen, sofern nicht durch tech-
nische MaBnahmen Quietschgeridusche in
Kurven ausgeschlossen werden k&nnen.
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17. Anlage 2

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erlduterungen
zu "DB..." und den erginzenden Erliuterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers flr Verkehr
vom 18.07.1990 Ubermittelten Richtlinie zur Berechnung

der Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist in Abschnitt 6 im drittletzten Absatz auf
Seite 19 der zweite Satz zu streichen.

Begriindung:

Die Festschreibung von h, auf eine einzige
Gré&fle, namlich auf den Vertikalschnitt senk-
recht zurGleis (vom Immissionsort aus gese~
hen) fihrt dann zu fehlerhaften Berechnungen
der Immissionspegel aus Teilstliicken, wenn die
den Wert h, prdgenden Geldndeformationen fiir
mehrere Teilstiicke unterschiedlich sind. Mit
Rechenprogrammen kann h, fiir jedes beliebige
Teilstiick ermittelt werden. ’

Auflerdem ist durch die Streichung eine Gleichbe
handlung mit den Verfahren in der RLS 90 in
der Fassung gewdhrleistet, die mit Schreiben
des BMV vom 18.01.90 ilbermittelt wurde.

18. Anlage Z

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliuterungen

zZu ”DB...” und den erginzenden Erliuterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr
vom 18.01.1990 {ibermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1290 -~ Schall 03
ist auf Seite 20 nach Absatz 1 der zweiten Anmerkung anzu-
filigen:

" Bei Fahrgeschwindigkeiten der Z{ige ttber 200 km/h sind in der
Abschirmungsberechnung auch héher gelegene Schallquellen
{aerodynamische Geriusche, Stromabnehmer} zu bericksichti-

”

gen.



(noch Ziff.
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Beariindung:

Nach vorliegenden Untersuchungen {z.B. DFVLR) lieg:

schon bei Fahrgeschwindigkeiten von 200 ka/h das

aerodynamische Gerdusch weniger als 10 dB(A) untsar

dem Rollgerdusch mit absorbergaeddmpften Ridern.
Bel einer niedrigen Abschirmwand, die das Rad-
Schiene-Gerausch um etwa 10 dB{A)} vermindert, be-
trdgt die Gesamtminderung dann nur noch ca. 7

dB3({A). Bel noch héher=an Geschwindiqkeiten nizme

diese Diskrepanz drastisch zu.

19. Anlage 2

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliuterungen
zu "DB..." und den erginzenden Erlduterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2} in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers flir Verkehr
vom 18.01.1990 {ibermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -

Schall 03 ist auf Seite 21

— die Zelle nach Gleichung {12) zuw ersetzen durch:
*mit Zn> 07,

~ der Satz "Wenn das Hindernis die Sichtverbindungslinie zwi-

schen Emissionsort und Immissionsort nicht iberragt. ist z
mit negativem Vorzeichen zu versehen;” zu ersetzen durch
{vergleiche RLS-90):

"Eine Pegelminderung durch abschirmung tritt erst dann ein,

wenn das Hindernis die Ebene durch Fahrstreifen und Iam:is-
sionsort mindestens tangiert.™ und
- die letzte 2eile zu streichen.

Bearindung:

Fir Abschirmungen, bei denen die Verbindungslinie
von Emissionsort und Immissionsort gerade iiber der
Abschirmung liegt, wiirde sich eine Pegelminderung
ven 4,8 dB (A) errechnen. Da aber bei hohen Fahrge-
schwindigkeiten héher liegende Geriuschquellsn
nicht unbeachtet bleiben dirfen, wenn sie nicht ah-
geschirmt sind, sollte hier ebenso wie in der RLS-
90 nicht mit negativem Schirmwert Zw. gerechnet
werden.



20.
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Anlage 2

In der in der Anlage 2 zur Verordnung in den Erliuterungen
zu "DB"'" und den erginzenden Erliuterungen zum Berech-
nungsverfahren {(Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fiilr Verkehr
vom 18.01.1990 Ubermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist in Abschnitt 11.2 im Diagramm 8 (S. 41) das
eingeschobene Bild zu streichen.

Begriindung:

Das Bild ist unrichtig, weil es nicht zutref-
fende Bezeichnungen enthdlt. Zudem ist es
entbehrlich, weil die im Diagramm verwendeten
GrofRen im Text der Anlage 2 erliutert sind.
Durch den Verzicht auf das Bild wird inhalt-
liche Ubereinstimmung mit der Fassung der
RLS-90 hergestellt.

Anlage 2

In der in der Anlage Z zur Verordnung in den Erléuterungen
zZu "DB..." und den erginzenden Erliuterungen zum Berech-
nungsverfahren (Seite 18 der Vorlage, Abs. 2) in Bezug ge-
nommenen und mit Schreiben des Bundesministers fiir Verkehr
vom 18.01.1990 tibermittelten Richtlinie zur Berechnung der
Schallimmissionen von Schienenwegen - Ausgabe 1990 -
Schall 03 ist in Abschnitt 11.2, Seite 42, die bildhafte
Darstellung der Funktion an die Berechnungsformel flr DBM
anzupassen.

Begriindung:

Die Kurvenscharen im Diagramm 9 geben nicht

die Ergebnisse der zugrundegelegten Formel
wieder.
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In Anlage 2 sind in den erginzenden Erlduterungen zum Be-
rechnungsverfahren {(Seite 19 der Vorlage) die letzten
beiden S#tze nebst FuBlnote durch folgenden Satz zu er-

setzen:

"Das Nihere regeln allgemeine Verwaltungsvorschriften nach

§ 48 Nr.

23.Anlage 2 Diagramm 111

3 BImSchG.”.

Begriindung:

Filr "groBfldchige Schienenverkehrsanlagen” - d. h.
Rangier- und Umschliagbahnhdfe - verweist der
letzte Textabsatz der Anlage 2 der Verordnung

(S. 18 unten und S. 19 oben der Vor-

lage) auf die Richtlinie '"Akustik 04" der Deut-
schen Bundesbahn.

Diese Unterlage stellt nur die Beschreibung eines
Berechnungsprogramms dar, das selbst nicht vor-
liegt. Die akustische Berechnung des Schallpegels
ist aufgrund der "Akustik 04" nicht nachvollzieh-
bar und daher nicht zustimmungsfihig.

Die Grenzwerte der Verordnung und die Berech-
nungsverfahren bilden jedoch eine untrennbare
Einheit, denn die H8he des berechneten Beurtei-
lungspegels hidngt von den Festlegungen des Be-
rechnungsverfahrens ab.

Um die Verabschiedung der Verordnung nicht zu
verzigern, sollten die Feinheiten der Berechnungs-
verfahren in allgemeinen Verwaltungsvorschriften
nach § 48, wie im BImSchG vorgesehen, im Anschlufl
an die Verordnung geregelt werden.

In Anlage 2 ist im Diagramm IIl das eingefiigte Bild zu

streichen.

Begriindung:
Das Bild ist unrichtig, weil es nicht zutref-

fende Bezeichnungen enthilt. Zudem ist es
entbehrlich, weil die im Diagramm verwendeten
GrdfBen im Text der Anlage 2 erliutert sind.
Durch den Verzicht auf das Bild wird inhalt-
liche {bereinstimmung mit der Fassung der RLS-
90 hergestellt.



- 25 =
Drucksache 661/1/89

B.

Der federfilhrende AusschuBl fiir Verkehr und Post (VP),

der Finanzausschuf} (Fz),

der Ausschufl f£fir Jugend, Familie, Frauen und Gesundheit (G) und
der Ausschuff fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U)

empfehlen dem Bundesrat ferner die Annahme nachstehender
EntschlieBungen:

24.Zur Verordnung

G
Der Bundesrat begriiit die Absicht der Bundesregierung,
mit der Vorlage einer Verkehrsldrmschutzverordnung den
Die Ziffern Lirmschutz zumindest fir den Neubau und die wesentliche
24, 25, 26 Ande S i d Schi f ei ‘ i
und 27 rung von Strafllen un chienenwegen auf eine normative
schlieflen und rechtssichere Grundlage auch fiir die Planung zu stellen.
sich aus.
VP 25. Der Bundesrat begriiRt, daB die Bundesregierung nunmehr

durch eine Verkehrsldrmschutzverordnung Immissions-
grenzwerte fiir den Bau oder die wesentliche XAnderung
von &ffentlichen StraBen und Schienen festlegen will.
Die Moglichkeiten, durch straBenbauliche Liarmschutzmafi-
nahmen eine wirksame und hinreichende L#rmreduzierung
zu erreichen, stoBen jedoch auf bauliche und finanziel-
le Grenzen.
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26.Der Bundesral befiirwortet die normative Festlegung von
Immissionsgrenzwerten fir den Bau oder die wesentliche
Anderung von @ffentlichen StraBen und Schienen. Die .
Méglichkeiten, durch straBenbauliche LarmschutzmaBnahmen eine
wirksame und hinreichende Larmreduzierung zu erreichen, stoBen
jedoch auf bauliche und finanzielle Grenzen.

27. Der Bundesrat begriift, daf die Bundesregierung das dr#ngende
Problem des Verkehrsli#rms durch eine Verordnung zum Bundes-
Immissionsschutzgesetz, die seit langem vom Bundesrat gefor-

dert wird, regelt.

Er meldet jedoch weiteren Handlungsbedarf an:

28.Entsprechend der Erm3chtigung des § 43 BImSchG sieht die
Verordnung Regelungen fiir den Bau und die wesentliche
Anderung von Strafen- und Schienenwegen vor. Unzumutbar
hohe Immissionsbelastungen treten aber vor allem an beste-
henden Verkehrswegen auf. Der Bundesrat h#lt daher ergdn-
zend zur 16. BImSchV eine gesetzliche Regelung fiir die
Lirmsanierung an Straflen- und Schienenwegen fir dringend
erforderlich. Dabei milssen auch die finanziellen Voraus-
setzungen flir die Ldrmsanierung, insbesondere der Kommunal-
straflen und der Schienenwege der Bundesbahn, geschaffen
werden.

29.Insbesondere im Bereich der Deutschen Bundesbahn sind
kurzfristig MaBnahmen zu treffen entsprechend der nach
Mafligabe der Bundeshaushaltsgesetze eingeleiteten Lirmsanie-
rung an Bundesfernstrafen und Autobahnen.
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30. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, unverziiglich

u eine Rechtsverordnung nach § 43 Abs. 1 Nr. 2 und 3 BImSchG
éi?%130 ' - insbesondere ilber Art und Umfang der SchallschutzmaBnah-
schlieflen men - zu erlassen. Er bekriftigt insoweit seine Entschlie-
sich aus. Rung vom 29. November 1985, Drucksache 135/85 (Beschluf).

Ohne diese Regelung bleibt das Schutzziel - die erforder-
liche Abschirmwirkung von Schallschutzmafnahmen - unbe-
stimmt, da die vorliégende Rechtsverordnung nach § 43
Abs. 1 Nr. 1 BImSchG nur die ausl8senden Immissionsgrenz-
werte festlegt.

Der FinanzausschulB widerspricht den Empfehlungen des
Ausschusses filir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
unter Ziffern 27, 28, 29 und 30 mit folgender

Begriindung:
Allgemeiner Teil (siehe Widerspruch zu Ziffer 1)
Im einzelnen:

Diese EntschlieBungsempfehlungen sehen z.T. enorm kostentrich-
tige Lirmsanierungen an bestehenden StraBen und Schienenwegen voT,
die nicht zu finanzieren sind.

31. Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in Ergi#nzung zur
Verkehrslidrmschutzverordnung (16. BImSchV) Art und Umfang
der zum Schutz vor schi#dlichen Umwelteinwirkungen durch
Gerdusche notwendigen Schallschutzmafinahmen an baulichen
Anlagen entsprechend § 43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG baldmdg-
lichst durch Verordnung zu regeln.

VP

Begrlindung (gegenllber dem Plenum):

Eine Verordnung nach § 43 Abs. 1 Nr. 3 steht in
unmittelbarem Zusammenhang zur 16, BImSchV und stellt
sicher, daB die 16. BImSchV einheitlich vollzogen
wird.
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Der Bundesrat h#lt es deshalb fiir ein vordringliches
Ziel, den L#rm an der Quelle, also insbesondere bei den
Kraftfahrzeugen selbst, weiter zu mindern.

Gleichzeitig unterstreicht der Bundesrat jedoch, dal der
passive L#rmschutz an Verkehrswegen aus umweltpolitischen,
sozialen und Skonomischen Griinden nur die zweitbeste Ldsung
darstellen kann. Er fordert daher die Bundesregierung auf, im
nationalen und EG-Bereich dafilr Sorge zu tragen, dab bereits
kurz- und mittelfristig wirksame fahrzeugseitige

Mafnahmen getroffen werden, um Lirmemissionen bereits an

der Quelle zu minimieren.

Der Bundesrat erkennt an, daB bereits in der Vergangen-
heit Fortschritte bei der Reduzierung des durch Kraftfahr-
zeuge verursachten Lirms erreicht wurden.

Er h#ilt es fiUr erforderlich, |in diesen Bemithungen fortzu-
fahren uni] die Lirmgrenzwerte aller Kraftfahrzeuge

auf ein technisch mdgliches und wirtschaftlich vertret-
bares MaR zu senken.

Der Bundesrat verweist in diesem Zusammenhang auf den
Beschluf des EG-Ministerrates im Rahmen der Richtlinie
84/424/EWG, wonach die in der Richtlinie 70/157/EWG
festgesetzten Emissionsgrenzwerte spltestens bis zum
31. Dezember 1990 neu festgesetzt werden sollen.
Weitere Absenkungen der Lirmgrenzwerte sind nach denm
Stand der Technik mdglich und wirtschaftlich vertret-
bar.
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37. BEr fordert daher die Bundesregierung auf, sich nachhal-

38.

39.

tig im Rahmen der EG-Beratungen insbesondere fiir
folgende Maflnahmen einzusetzen:

- Die fiir den 1#rmarmen Lastkraftwagen in § 49 Abs. 3
und Anlage XXI StVZ0 festgesetzten Grenzwerte sind
generell verbindlich festzuschreiben.

- Flir Kraftomnibusse ist wunverziiglich eine analoge
Regelung zu treffen.

- Die Grenzwerte fiilr Personenkraftwagen von jetzt
77 dB(A) sind um mindestens 3 dB(A) zu senken.

- Die erst fiilr 1993/95 vorgesehene Grenzwertabsenkung
auf 80 dB(A) flir schwere Motorr#der ist um mindestens
zwei Jahre vorzuziehen. Bis 1895 sind die Grenzwerte
um weitere 3 dB(A) abzusenken.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung aullerdem,
ergdnzend im nationalen Bereich folgende MaBnahmen zu
ergreifen:

- Entsprechend den Bestimmungen filir den Ildrmarmen
Lastkraftwagen in § 49 Abs. 3 und Anlage XXI StVIO
sollten £iir weitere Xraftfahrzeuge, insbesondere
Kraftomnibusse, Lirmgrenzwerte festgesetzt werden,
damit etwaige Benutzervorteile auch filir diese lHrm-
armen Fahrzeuge in Anspruch genommen werden k&nnen.
Fiir ldrmarme Kraftfahrzeuge sollte eine besondere
Kennzeichnung eingef{ihrt werden.
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Zur Reduzierung der Abrollger3usche durch Reifen-
Fahrbahn-Kontakte sind Richtlinien zur Begrenzung von
Reifengerfuschen auf der Grundlage eines geeigneten
MeBverfahrens zu erlassen sowie die Standardisierung
ldrmarmer StraBenbellge und deren Einbau weiterzuent-
wickeln.

Die MBglichkeiten fir die Anordnung von geschwindig-
keitsdiimpfenden MaBnahmen aus Li¥rmschutzgriinden sind
Zu erweitern.

Ein generelles Nachtfahrverbot flir Lastkraftwagen in
Tempo~30~Zonen ist ab 1. Januar 1991 einzufithren; von
diesem Verbot sollten 1lirmarme, gekennzeichnete
Fahrzeuge ausgencmmen werden.

Begrtindung {gegenfiber dem Plenum):

Der Bundesrat sieht mit Sorge, daB die Mehrheit
Menschen in der Bundesrepublik Deutschland

der
von

StraBlenverkehrslirm bel#istigt und teilweise in ihrer
Gesundheit gef#hrdet wird.

Die Emissionsminderung an der Quelle muff auch unter
dem Gesichtspunkt des Verursacherprinzips bei den
Bemthungen um weitere Lirmminderung im Vordergrund
stehen.

Der bereits erreichte Stand der Technik erm8glicht,
die Grenzwerte mit angemessener Ubergangsfrist weiter
abzusenken.

Lirmarme LKW sind seit mehreren Jahren entwickelt; die
Grenzwerte in der StVIO festgesetzt. Gleichwohl sind
diese Grenzwerte, die z.B. bei leistungsstarken LKW zu
einer LArmminderung von 4 dB{A) auf 80 dB(A) fihren,
noch nicht verbindlich vorgeschrieben. Auch fir
Kraftomnibusse sind bereits heute schon li4rmarme
Fahrzeuge im BEinsatz, ohne daR hierfilr Grenzwerte
verbindlich vorgeschrieben sind.

Untersuchungen haben gezeigt, daB fiir schwere Kraftri-
der ein Grenzwert von 80 dB(A) kurzfristig und
wirtschaftlich vertretbar realisiert werden kann.
Trotzdem soll dieser Grenzwert erst ab 1993/95
vorgeschrieben werden,
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Abrollger8usche aus Reifen-Fahrbahn-Kontakten sind
mehr noch als antriebsbedingte Emissionen in starkem
Mafle geschwindigkeitsabh#ingig. Mafnahmen zur Begren-
zung der Quellgerdusche sind daher notwendig. Die
Emissionsgrenzwerte, die i.S. des § 45 StVQ eine
Geschwindigkeitsbegrenzung zum Schutz der Wohnbevdlke-

rung vor Lirm und Abgasen ermdglichen, sind zu
verschirfen,

U Die ab 1. Januar 1990 geltende neue Tempo-30-Zonenre-
gelung sollte zum Anlall genommen werden, ein generel-
les Nachtfahrverbot fiir laute Lastkraftwagen einzufiih~
ren. Dies entlastet die Biirger und schafft gewisse

Benutzervorteile fiir die Benutzer von ldrmarmen
Kraftfahrzeugen.

43, Der Bundesrat begrit, dafl mit der Sechzehnten Verordnung
zur Durchfithrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Ver-
kehrsldrmschutzverordnung - 16. BImSchV) im Interesse der
Rechtssicherheit und der Gleichbehandlung beim L&rmschutz
an StrafBen und Schienenwegen Immissionsgrenzwerte festge-

VP

legt und das Verfahren zur Ermittliung der Immissionen
geregelt werden.

Der Bundesrat bedauert jedoch, daf seiner seit langem
erhobenen Forderung nach einem Lirmsanierungsprogramm an
bestehenden Schienenstrecken nicht entsprochen werden
soll.

Er h#lt die rasche Umsetzung eines solchen Programms f£fiir
unabdingbar. Sofern die L&rmsanierung an bestehenden
Schienenstrecken unterbleibt, besteht die Gefahr, daR die
Deutsche Bundesbahn (DB) kinftig ihre Stellung als
umweltfreundliches Verkehrsmittel verliert.

Der Bundesrat verkennt nicht den finanziellen Umfang einer
umfassenden und gleichzeitigen Lérmsanierung im gesamten
DB-Netz.
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Er h#lt es jedoch fltir erforderlich, mit entsprechenden
Mafinahmen unverzliglich zu beginnen und empfiehlt dabei, in
einem abgestuften Vorgehen zun#ichst mit den gravierendsten
Fdllen zu beginnen. Eine entsprechende Priorit#tenliste
hat die DB bereits erarbeitet.

44, Der Bundesrat verbindet seine Zustimmung zur Verkehrslirmschutz-
verordnung {16, BImSchV) mit der dringlichen Bitte, die Bundesre-
gierung m¥ge rasch weitere Regelungen zu einem umfassenden L&rm-
schutz {n Angriff nehmen.

Flir die gesundheitliche Bewertung einer Lirmexposition sind
grundsdtzlich alle Lirmemittenten zu erfassen. Zu solch umfassen-
der Dars<ellung einer Lirmimmissionssituation midssen Verfahren
einer zusammenfassenden Bewertung verschiedener Ldrmquellen und
-qualitdten erarbeitet werdan. )
Aus Grinden des Gesundheitsschutzes sind emittentenunabhingiqge
Imnissionsgrenz- oder zumindest - richtwerte festzusetzen. Dabei
ktnnen die in der stddtebaulichen Planung zu Grunde gelegten
Orientierungswerte nach DIN 18 005 als Anhalt dienen.

Unterschiedliche, jeweils emittentenbezogene Immissionsqrenzwer-
te, die nicht miteinander in Verbindung gebracht werden, kénnen
keinen stets ausreichenden Schutz fir die exponierte BevBlkerung
darstellen. Trotz Einhaltens solcher Grenzwerte kann in der Néhe
mehrerer bedeutsamer Emittenten eine Gesamtimmission resultieren
welche als erheblich beldstigend oder gar gesundheitsschidigend
zZu beurtellen {st.

Auf den wachsenden Antefl jin der Bev&lkerung. der sich ven Ldrm,
insbesondere Verkehrsldrm und Fluglirm, erheblich beldstigt
fahit, wird hingewlesen,



